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el	 crecimiento	 económico,	 la	movilidad	 laboral	 y	 la	 competitividad	 laboral	 de	 la	
Comunidad	Europea.		
El	 incremento	 del	 volumen	 de	 inversión	 en	 Alta	 Velocidad	 (AV)	 se	 convierte	 en	
motor	 de	 creación	 de	 puestos	 de	 trabajo	 –directos	 e	 indirectos–,	 refuerza	 la	
cohesión	territorial	y	abre	nuevos	mercados,	especialmente	en	el	sector	servicios.	
La	 puesta	 en	 servicio	 de	 estas	 líneas	 de	 Alta	 Velocidad,	 no	 solo	 beneficia	 las	
ciudades	 por	 las	 que	 pasa,	 sino	 que	 sus	 beneficios	 se	 extienden	 a	 numerosas	
regiones,	no	solo	españolas	sino	también	europeas.	
El	objeto	de	 la	 tesina	se	centra	primero	de	 todo	en	una	breve	descripción	de	 los	
condicionantes	y	características,	tanto	técnicas	como	tarifarias,	de	cada	una	de	las	
redes	 de	 alta	 velocidad	 de	 los	 principales	 países	 europeos,	 entre	 los	 que	 se	
incluyen:	 España,	 Francia,	 Italia,	 Alemania,	 Benelux	 (unión	 económica	 entre	
Bélgica,	Holanda	y	Luxemburgo)	y	Reino	Unido.	
	
A	 continuación,	 se	procede	 a	 su	 análisis	 comparativo	 contrastando	valores	 entre	
países.	Para	ello	 se	comparan	 los	 trayectos	de	AV	con	sus	homólogos	en	coche	y	
avión	y	estos	mismos	trayectos	de	AV	entre	líneas	de	un	mismo	país	(por	ej.	cuánto	
más	 caro	 le	 resulta	 al	 usuario	 el	 €/km	 del	 trayecto	 Madrid‐Barcelona	 que	 el	
Madrid‐Sevilla).	
	






















The	European	transportation	 infrastructure	 is	of	great	relevance	and	 importance	








This	 paperwork	 focuses,	 firstly,	 on	 a	 short	 description	 of	 the	 fare	 and	 technical	
characteristics	 and	 determining	 factors	 of	 the	 High	 Speed	 Lines	 of	 the	 main	
European	 countries:	 Spain,	 France,	 Italy,	 Germany,	 Benelux	 (economical	 union	
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realizar	 un	 estudio	 sobre	 las	 distintas	 políticas	 tarifarias	 de	 las	 líneas	 de	 alta	
velocidad	 en	 distintos	 países	 europeos,	 compararlos	 entre	 ellos	 y	 a	 su	 vez	 con	




qué	 se	 considera	 Alta	 Velocidad	 (AV),	 ventajas	 que	 se	 obtienen	 de	 la	 AV	 tanto	
desde	 el	 punto	 de	 vista	 del	 usuario	 como	 del	medioambiental‐	 sin	 entrar	 en	 las	
distinciones	entre	países,	simplemente	presentando	el	caso	de	la	alta	velocidad	en	
España.	 Se	 profundiza	 en	 las	 líneas	 principales	 del	 país	 (Madrid‐Sevilla,	Madrid‐





Reino	Unido	 y	Benelux	 (unión	 económica	 entre	Bélgica,	Holanda	 y	 Luxemburgo)	
son	analizados,	explicando	sus	líneas	actuales,	características	técnicas	y	proyectos	






























Se	denomina	 tren	de	 alta	 velocidad	 (TAV),	 según	 la	UIC	 (Unión	 Internacional	 de	
Ferrocarriles)	a	aquel	que	alcanza	velocidades	superiores	a	200	km/h	sobre	líneas	
existentes	actualizadas,	 y	250	km/h	sobre	 líneas	específicamente	diseñadas	a	 tal	


























Desde	 su	 puesta	 en	 marcha,	 la	 alta	 velocidad	 en	 España	 ha	 contado	 con	 una	
inversión	 aproximada	 de	 39.500	 millones	 de	 euros,	 lo	 que	 convierte	 al	 sector	
ferroviario	 español	 en	 uno	 de	 los	 principales	 motores	 de	 desarrollo	
socioeconómico	del	país.	
El	 incremento	 del	 volumen	 de	 inversión	 se	 convierte	 en	 motor	 de	 creación	 de	
puestos	de	 trabajo	–directos	e	 indirectos–,	 refuerza	 la	cohesión	 territorial	y	abre	
nuevos	mercados,	especialmente	en	el	sector	servicios.	
La	 puesta	 en	 servicio	 de	 estas	 líneas	 de	 alta	 velocidad,	 no	 solo	 beneficia	 las	




El	 impacto	 social	 de	 las	 líneas	 de	 alta	 velocidad	 se	 hace	 notar	 también	 en	 la	
carretera,	por	la	creación	de	un	nuevo	escenario	de	oferta	y	demanda,	así	como	por	
aspectos	 como	 la	 reducción	 de	 accidentes	 y	 el	 ahorro	 de	 tiempo	 en	 los	
desplazamientos	por	carretera	debido	a	la	menor	congestión	del	tráfico.	
La	 integración	 con	 el	 medioambiente	 forma	 parte	 sustancial	 de	 la	 filosofía	 que	
inspira	 todas	 las	 actuaciones	 en	 alta	 velocidad.	 Por	 un	 lado	 se	 reducen	 las	
emisiones	 de	 CO2	 anuales	 y,	 por	 otro,	 hay	 un	 considerable	 ahorro	 de	 consumo	
energético	de	toneladas	equivalentes	de	petróleo.	
La	 alta	 velocidad	 a	 pesar	 de	 su	 temprana	 aparición	 ha	 tomado	 un	 peso	
preponderante	 en	 escaso	 tiempo.	 Creciendo	 y	 transportando	 actualmente	 en	

























costosa	 la	 infraestructura.	 Además	 existe	 el	 inconveniente	 de	 la	 limitada	
adherencia	para	tracción	y	frenado,	que	incrementa	enormemente	las	distancias	de	







 Infraestructura:	 requiere	 unos	 parámetros	 de	 diseño	 de	 acuerdo	 a	 las	
velocidades	de	proyecto,	radios	de	curvatura,	pendientes,	sobreanchos…	
	
 Material	 rodante:	 capaz	 de	 alcanzar	 velocidades	 de	 300	 km/h	 en	
condiciones	de	comodidad	y	seguridad.	
	













 Marketing:	 con	 la	 finalidad	 de	 atraer	 a	mayor	 número	 de	 usuarios	 y	 una	
tarea	 fundamental	 en	el	momento	que	 se	 encuentra	 la	AV	de	expansión	y	
generalización.	
	
















 Frecuencia:	 se	 debe	 seguir	 incrementando	 para	 ofrecer	mayor	 servicio	 al	
usuario,	en	el	tiempo	de	viaje	suele	sumarse	la	mitad	de	la	frecuencia.	
	









 Confort:	 posee	 un	 nivel	 superior	 de	 confort	 a	 los	 demás	 modos	 de	
transporte	en	términos	de	espacio,	aceleraciones,	ruido	o	iluminación.	
	
 Seguridad:	 todavía	 no	 se	 ha	 producido	 ningún	 accidente	 con	 víctimas	
mortales.	
	








el	 desarrollo	 económico	 y	 reduciendo	 la	 congestión.	 A	 su	 vez,	 estructura	 el	



















































años	 cincuenta,	 cuando	 pensaron	 en	 construir	 una	 nueva	 línea	 ferroviaria	 entre	
Tokio	y	Osaka,	las	dos	principales	ciudades	del	país,	para	resolver	el	problema	de	














Así	 se	 ha	 ido	 produciendo	 su	 evolución	 primero	 en	 Japón	 y	 posteriormente	 en	
Europa,	a	 lo	 largo	de	 los	últimos	decenios.	En	general,	 siempre	se	ha	comenzado	
con	la	implantación	de	un	servicio	nuevo	de	alta	velocidad	con	una	primera	línea	
de	 tamaño	 medio	 como	 la	 Tokyo‐Osaka,	 la	 París‐Lyon	 en	 Francia	 o	 en	 el	 caso	
español	la	línea	Madrid‐Sevilla,	en	la	cual	se	han	superado	los	problemas	técnicos	y	
las	 incertidumbres.	 A	 partir	 de	 esta	 implantación	 inicial,	 se	 ha	 producido	 una	
extensión	 de	 la	 línea	 hasta	 convertirse	 en	 una	 red	 o	 sistema	 más	 amplio	




en	 el	 caso	 europeo,	 del	mismo	modo	 que	 ocurrió	 un	 siglo	 y	medio	 antes	 con	 el	
desarrollo	 de	 los	 primeros	 ferrocarriles,	 una	 vez	 lanzadas	 las	 primeras	 líneas	











comercial	 entre	esas	 ciudades.	Veinte	 años	después,	 cada	día	 circulan	en	España	




(datos	 año	2011:	 22,83	millones	 de	 viajeros)	 utilizan	 los	 trenes	 de	 la	 operadora	
pública	 Renfe,	 que	 circulan	 a	 una	 velocidad	 comercial	 media	 de	 222	 km/h,	
superior	a	la	de	Japón	(218	km/h)	y	Francia	(216	km/h).	Uno	de	los	aspectos	más	
valorados	por	los	usuarios	es	la	puntualidad	del	servicio,	que	roza	el	99%.	
Tras	 la	 puesta	 en	 servicio	 	en	 2010	 de	 los	 438	 	kilómetros	 del	 recorrido	 entre	









La	 experiencia	 y	 el	 conocimiento	 tecnológico	 alcanzados	 han	 aumentado	
significativamente	la	competitividad	y	la	internacionalización	de	las	empresas	del	
sector	ferroviario	español	en	todo	el	mundo.	
En	 el	 plano	 tecnológico,	 España	 es	 precursora	 en	 el	 sector	 de	 I+D+i	 ferroviario,	












alta	 velocidad,	 la	 puesta	 en	 servicio	 de	 la	 línea	Madrid‐Sevilla	 el	 14	 de	 Abril	 de	
1992	fue	el	pistoletazo	de	salida	a	una	red	de	alta	velocidad	que	no	ha	parado	de	
crecer	desde	entonces.	Los	 trenes	elegidos	para	esta	primera	experiencia	en	alta	





por	 la	 línea	de	alta	velocidad	hasta	Córdoba,	 continuando	después	de	cambiar	 la	
locomotora	y	 el	 ancho	hasta	Málaga.	Años	más	 tarde	 la	 línea	 llegaría	 a	 la	 ciudad	
malagueña,	 en	 concreto	en	Diciembre	de	2007,	 fecha	en	que	entró	en	 servicio	 la	
línea	Córdoba‐Málaga.	
Después	 de	 la	 línea	 de	 Sevilla	 la	 siguiente	 en	 entrar	 en	 servicio	 sería	 la	 línea	
Madrid‐Zaragoza	(Fig.	2.2.2.1),	el	11	de	Octubre	de	2003,	los	primeros	pasos	de	la	
línea	 fueron	 polémicos,	 ya	 que	 los	 trenes	 no	 superaban	 los	 200	 km/h.	 Algunos	
socavones	 en	 la	 línea	 por	 la	 zona	 de	 Zaragoza	 y	 el	 uso	 del	 ASFA	 (Anuncio	 de	










Los	 trenes	 que	 empezaron	 a	 circular	 en	 esta	 línea	 fueron	 los	 de	 la	 serie	 102	 de	
TALGO	 y	 los	 120	 de	 CAF.	 Como	 ocurrió	 en	 el	 caso	 de	 Málaga,	 la	 ciudad	 de	
Barcelona	se	vio	favorecida	por	la	puesta	en	marcha	de	la	línea,	ya	que	los	talgos	y	









En	 Diciembre	 de	 2007	 se	 inauguraron	 las	 líneas	 Madrid‐Segovia‐Valladolid	 y	
Córdoba‐Málaga,	 para	 estas	 líneas	 se	 optó	 por	 los	 trenes	 Talgo	 de	 la	 serie	 102,	
utilizando	los	trenes	de	la	serie	130	de	Talgo	para	unir	Madrid	con	Segovia	en	los	
primeros	 años	 de	 servicio,	 posteriormente	 los	 trenes	 de	 la	 serie	 121	 de	 CAF	
tomaron	el	relevo	a	los	130.	Trenes	que	hoy	día	continúan	circulando	por	la	línea	
de	Valladolid	para	llegar	a	localidades	como	Santander,	Gijón,	Bilbao	e	Irún.	
En	 la	actualidad	 los	nuevos	 trenes	de	 la	 serie	114	de	CAF	son	 los	encargados	de	
hacer	el	trayecto	entre	Madrid	y	Valladolid.	
El	 20	 de	 Febrero	 de	 2008	 se	 puso	 en	 servicio	 la	 esperadísima	 línea	 de	 alta	
velocidad	 entre	 las	 dos	 grandes	 ciudades	 españolas,	Madrid‐Barcelona.	 Para	 tan	











Bypass	 en	 servicio	 comenzaron	 los	 servicios	 directos	 entre	Málaga	 y	 Sevilla	 con	
Barcelona.	
El	18	de	Diciembre	de	2010	se	incorpora	a	la	red	de	alta	velocidad	la	línea	Madrid‐
Valencia,	 dicha	 línea	 cuenta	 con	 los	 trenes	 de	 la	 serie	 112	 de	 Talgo,	 trenes	
similares	a	los	102	pero	con	más	capacidad.	
Destacar	la	continua	expansión	de	las	líneas	de	alta	velocidad	por	todo	el	país.	Para	
los	 próximos	 años	 está	 previsto	 poner	 en	 servicio	 las	 siguiente	 líneas:	 Sevilla‐






En	 el	 modelo	 Español	 la	 red	 se	 encuentra	 gestionada	 por	 la	 Entidad	 Pública	




Entre	 las	 tareas	 a	 realizar	 por	 ADIF	 destaca	 la	






Dicha	 empresa	 pública,	 actualiza	 anualmente	 el	 documento	Declaración	 sobre	 la	











Este	 el	 documento	 que	 expone	 las	 características	 de	 la	 infraestructura	 puesta	 a	
disposición	 de	 las	 Empresas	 Ferroviarias,	 y	 contiene	 información	 sobre	 las	
condiciones	de	acceso	a	 la	misma.	En	él	se	detallan	 las	normas	generales,	plazos,	

















En	 apenas	 seis	 años	 (2005‐2011)	 España	 se	 ha	 convertido	 en	 un	 país	 a	 la	
vanguardia	mundial	en	alta	velocidad.	En	este	tiempo,	nuestro	país	ha	multiplicado	
por	más	de	5	el	número	de	kilómetros	de	alta	velocidad	en	 servicio,	pasando	de	
algo	más	 de	 550	 km	 a	 casi	 2.900	 km,	 y	 ha	 extendido	 de	 siete	 a	 27	 ciudades	 los	
beneficios	 de	 este	 modo	 de	 transporte	 rápido,	 seguro	 y	 eficiente.	 Adif	 ha	
desempeñado	 un	 papel	 fundamental	 en	 este	 éxito,	 que	 ha	 supuesto	 un	 salto	
cualitativo	para	el	ferrocarril	y	la	ingeniería	española.	
A	continuación	se	reflejan	los	principales	hitos	de	la	alta	velocidad	española.	Desde	













































Tramo	 Ourense	 ‐	 Santiago	 ‐	 A	 Coruña	 (LAV	 Madrid	 ‐	 Galicia	 y	 LAV	 Eje	
Atlántico)	
La	Red	existente	en	servicio	se	puede	dividir	en	tres	ramales	principales	(aunque	
existen	 diversas	 ramificaciones	 no	 tomadas	 en	 cuenta)	 tomando	 como	 centro	 la	
ciudad	 de	 Madrid,	 de	 este	 modo	 tenemos	 una	 línea	 que	 ofrece	 servicio	 al	 eje	














A	 continuación	 se	 hará	 una	 breve	
explicación	 de	 los	 ejes	 principales	 en	 los	




















La	 línea	 de	 alta	 velocidad	Madrid‐Sevilla,	 diseñada	 para	 permitir	 velocidades	 de	











ser	 el	 más	 largo	 de	 todos,	 con	 930	 metros,	 y	 en	 segundo	 lugar	 el	 que	
corresponde	al	cruce	de	los	ríos	Tajo	y	Guadálmez,	de	800	metros	con	una	
altura	de	pilas	de	78	metros.	













de	 alta	 velocidad	 del	 sureste	 peninsular	 con	 la	meseta	 central.	Hace	 posible	 que	
todas	las	capitales	castellano‐manchegas	tengan	acceso	a	trenes	de	alta	velocidad,	
además	del	acercamiento	de	toda	la	Comunidad	Valenciana	y	la	Región	de	Murcia	a	











y	 seguridad	 del	 viaje	 por	 ferrocarril.	 	Como	 ejemplo	 significativo	 destacan	 los	
tiempos	 de	 viaje	 entre	 Madrid	 y	 Valencia,	 que	 ha	 pasado	 a	 ser	 de	 1	 hora	 y	 35	
minutos,	casi	dos	horas	menos	que	los	anteriores.	
Adif	 tiene	 encomendada	 la	 ejecución	 de	 la	 totalidad	 de	 las	 obras	 de	 esta	 línea.	
Sobre	 una	 inversión	 total	 prevista	 de	 12.410	 Millones	 de	 Euros,	 6.600	 M€	





La	 línea	 de	 alta	 velocidad	 permitirá	 la	 reducción	 de	 80.000	 toneladas	 de	 CO2	
anuales	 menos	 y	 un	 ahorro	 de	 consumo	 energético	 de	 casi	 30.000	 toneladas	
equivalentes	de	petróleo,	sobre	una	estimación	de	3	millones	de	viajeros.	
 










 Infraestructuras	 Tramos	Madrid	 –	 Albacete	 –	 Valencia:	 79	 viaductos	 y	 50	
túneles	







































El	 tramo	 de	 621	 km	 entre	 Madrid	 y	 Barcelona	 de	 la	 LAV	 Madrid	 ‐	 Zaragoza	 –	
Barcelona	 une	 las	 ciudades	 con	 una	 velocidad	 de	 proyecto	 de	 350	 km/h,	 y	
velocidad	 máxima	 autorizada	 de	 300	 km/h	 excepto	 en	 algunos	 tramos	 (por	
ejemplo	 Calatayud	 ‐	 Ricla)	 cuyo	 planeamiento	 se	 habían	 iniciado	 en	 los	 años	 80	
cuando	se	pensaba	en	velocidades	máximas	de	200	a	250	km.	La	construcción	de	la	
LAV	 Madrid	 ‐	 Zaragoza	 ‐	 Barcelona	 supone	 reducir	 en	 unos	 70	 km	 la	 distancia	
ferroviaria	entre	Madrid	y	Barcelona.	
	



































países	 europeos	 (Francia,	 Italia,	 Alemania,	 Reino	 Unido	 y	 Benelux	 –Bélgica,	
Holanda	 y	 Luxemburgo‐)	 es	 necesario	 disponer	 de	 información	 acerca	 de	 sus	
principales	líneas	(Fig.	3.1.1.),	su	evolución	hasta	día	de	hoy	y	futura.	Por	lo	tanto	
será	 conveniente	 realizar	 un	 rápido	 análisis	 de	 la	 situación	 que	 presentan	 las	
diferentes	redes	nacionales	de	Alta	Velocidad	que	ya	existen	en	Europa,	además	de	















(actualmente	 Alstom)	 y	 SNCF,	 la	 compañía	 de	 ferrocarriles	 nacional	 francesa,	 y	
operada	 principalmente	 por	 la	 propia	 SNCF.	 También	 se	 denomina	 TGV	 a	 los	
servicios	 realizados	 con	 este	 tipo	 de	 trenes,	 y	 en	 general,	 a	 la	 alta	 velocidad	 en	
Francia.	
La	 inauguración	del	servicio	de	este	 tren	 tuvo	 lugar	con	el	 trayecto	entre	París	y	
Lyon	 en	 1981.	 Actualmente	 la	 red	 del	 TGV	 conecta	 París	 con	 otras	 ciudades	 de	




El	 éxito	de	 la	 primera	 línea	provocó	 la	 expansión	del	 servicio,	 con	nuevas	 líneas	
construidas	hacia	el	sur,	oeste	y	noreste	del	país.	Ansiosos	por	imitar	el	éxito	de	la	
red	 francesa	 algunos	 países	 vecinos	 como	 Bélgica,	 Italia	 o	 Países	 Bajos	
construyeron	también	sus	propias	líneas	de	alta	velocidad	enlazando	las	líneas	del	
TGV	francés	con	Bélgica,	Alemania,	Países	Bajos,	Luxemburgo,	Italia,	Mónaco,	Suiza	





en	 tren	 se	 completa	 en	 un	 tiempo	 menor	 por	 la	 ausencia	 de	 protocolos	 e	
inspecciones	 asociadas	 a	 los	 aeropuertos,	 así	 como	 de	 las	 formalidades	 de	

















Esto	 supuso	 que	 el	 éxito	 de	 la	 nueva	 línea	 fuera	 inmediato:	 el	 primer	 año	 el	
número	 de	 pasajeros	 transportados	 llegaba	 a	 los	 15	 millones,	 aumentando	
posteriormente	 hasta	 los	 20,	 lo	 que	 significa	 más	 de	 12.000	 viajeros/km.	 La	
velocidad	 máxima	 para	 la	 que	 se	 diseñó	 era	 de	 260	 km/h,	 aunque	 se	 ha	 ido	




kilómetros:	 el	 TGV	 Atlantique.	 La	 línea,	 con	 origen	 en	 París,	 se	 planteó	 con	 dos	






 el	 TGV	 Nord,	 que	 reparte	 sus	 332	 kilómetros	 en	 dos	 partes,	 una	 que	







 el	TGV	 Jonction,	o	TGV	de	 interconexión,	que	con	102	kilómetros	rodea	 la	
Ile	 de	 France	 por	 el	 este,	 conectando	 entre	 sí	 las	 diferentes	 líneas	 TGV	






prolongación	 del	 TGV	 Sud‐Est	 se	 inauguró	 en	 julio	 de	 2001.	 Con	 un	 coste	 de				
3.900	M	€,	 la	 línea	partía	de	Valence,	dividiéndose	en	dos	 ramales	a	 la	altura	de	
Avignon,	uno	con	dirección	Marsella	y	otro	hacia	Nimes.	La	apertura	de	esta	línea	
ha	 supuesto	 la	 total	 redistribución	de	 los	 servicios	 entre	el	norte	y	 el	 sureste	de	
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Francia,	 además	 de	 provocar	 una	 drástica	
reducción	 de	 los	 tiempos	 de	 viaje	 y	 un	
considerable	 aumento	de	 las	 frecuencias.	Así	
pues,	 los	 751	 kilómetros	 entre	 París	 y	









Luxemburgo).	 Esta	 línea	 de	 unos	 300	 kilómetros	 conectará	 la	 Ile	 de	 France	 con	
Estrasburgo.	
	
La	Red	 existente	 en	 servicio	 se	 ha	 dividido	 en	 tres	 ramales	 principales	 (aunque,	







































de	 alta	 velocidad	 sureste),	 también	denominada	LN1	 (línea	nueva	1).	 El	TGV	del	
sudeste	ha	estado	funcionando	durante	15	años.	Une	a	París	con	Lyon	y	el	sur	de	





















La	 línea	 de	 alta	 velocidad	 Atlantique,	 en	 francés	 LGV	 Atlantique,	 también	








La	 LGV	 Est	 (LGV	 Este	 en	 español)	 también	 llamada	 LN6	 (línea	 nueva	 6)	 es	 una	
parte	 de	 la	 red	 francesa	 de	 ferrocarriles	 de	 alta	 velocidad	 usada	 por	 los	 TGV	 y	
cuenta	 con	 prolongaciones	 hacia	Metz	 y	 Saarbrücken.	 La	 construcción	 se	 llevó	 a	




























diferente	 de	 las	 que	 se	 tienen	 en	 Francia	 o	 España.	 A	 diferencia	 de	 éstos,	 en	
Alemania	 se	 ha	 optado	 por	 dar	 prioridad	 a	 la	mejora	 de	 la	 red	 convencional	 en	
lugar	de	construir	una	nueva	red	basada	en	nuevos	trazados	exclusivos	para	la	Alta	
Velocidad.	De	 esta	 forma,	 la	 política	 del	 administrador	 ferroviario	 alemán	 (DB	 o	
Deutsche	Bahn)	ha	sido	ir	realizando	actuaciones	de	acondicionamiento	de	puntos	
concretos	de	 las	 líneas	convencionales,	para	conseguir	mejoras	sustanciales	de	 la	




Diez	 años	 después	 de	 inaugurarse	 la	 red	 TGV	 francesa,	 en	 verano	 de	 1991,	
comienzan	 a	 rodar	 en	Alemania	 los	 trenes	 Intercity	 Express	 (ICE),	 con	 el	 que	 se	
designa	a	los	trenes	desarrollados	con	una	nueva	tecnología	que	les	capacita	para	
desarrollar	 velocidades	máximas	 cercanas	 a	 los	 300	 kilómetros	 por	 hora.	 Es	 en	












en	 el	 primero	 de	 los	 casos	 40	minutos	 y	 en	 el	 segundo	 1	 hora	 y	 22	minutos	 al	
circular	a	una	velocidad	de	250	km/h.	Desde	entonces	Alemania	ha	abierto	ocho	
líneas	más	de	alta	velocidad,	 y	 están	planificadas	otras	 cuatro.	Mientras	 tanto	 se	
construye	 un	 nuevo	 trazado	 entre	 Nüremberg	 y	 Leipzig	 y	 Nüremberg‐Múnich,	
permitirá	 a	 la	 tercera	 generación	 de	 ICE	 comunicar	 Berlín	 y	 Múnich	 en	 cuatro	
horas.				
	
La	 nueva	 línea	 Colonia‐Rhein/Main,	 diseñada	 para	 velocidades	máximas	 de	 300	
km/h,	entró	en	servicio	a	 finales	de	agosto	de	2002.	La	distancia	entre	Colonia	y	
Frankfurt	se	ha	reducido	con	la	nueva	línea	de	los	220	km	a	tan	solo	177	km.	Para	
finales	 de	 2002	 se	 prevé	 que	 el	 viaje	 entre	 ambas	 ciudades	 sea	 de	 1	 hora	 15	
minutos	en	lugar	de	las	2	horas	y	15	minutos	que	son	necesarias	actualmente.	
 






de	 estas	 líneas	 son	 utilizadas	 por	 los	 trenes	 de	 mercancías,	 aunque	 solamente	





































El	 objetivo	 que	 se	 pretendía	 alcanzar	 con	 la	 construcción	 de	 esta	 nueva	 línea	
consistía	 en	 eliminar	 el	 cuello	 de	 botella	 en	 que	 se	 había	 convertido	 la	 línea	
convencional	existente,	pues	al	poseer	ésta	un	 trazado	muy	sinuoso,	 la	velocidad	











de	 alta	 velocidad,	 los	 gestores	 italianos	 de	 Ferrovie	 dello	 Stato	 (FS)	 le	 están	
sacando	 un	 gran	 provecho,	 pues	 al	 hacer	 circular	 por	 él	 todas	 las	 relaciones	
Eurostar	 que	 provienen	 del	 norte	 que	 tienen	 como	 destino	 Roma,	 consiguen	
mejorar	de	forma	sensible	los	tiempos	de	viaje.		
El	servicio	de	alta	velocidad	del	tren	en	Italia	se	llama	Frecciarossa	(Flecha	roja).	El	
viaje	 entre	 las	 principales	 ciudades	 italianas	 y	 desde	 el	 norte	 de	 Torino	 hasta	
Salerno	en	la	costa	almafitana	es	rápido	(viaja	a	300	km/h),	seguro	y	confortable.	
Milán	 y	Roma	 están	 conectados	por	 51	 trenes	 por	 día,	 de	 los	 que	 19	 son	 trenes	
rápidos	AV,	que	no	tienen	paradas	intermedias	y	solo	demora	3h	30	minutos	desde	
la	Catedral	hasta	el	Coliseo,	directamente	al	corazón	de	las	ciudades	de	Italia.	
Los	 trenes	 Frecciarossa	 son	muy	 populares	 en	 Italia	 y	 transportan	 un	millón	 de	
pasajeros	por	mes	en	la	línea	de	alta	velocidad	que	conecta	Turín	con	Salerno.	Los	
































“Direttissima”,	 que	 une	 Roma	 con	 Florencia	 mediante	 un	 trazado	 de	 unos	 260		
kilómetros	de	longitud	diseñado	para	soportar	velocidades	máximas	de	circulación	
de	hasta	250	kilómetros	hora.	Esta	línea	fue	inaugurada	en	1991,	aunque	el	inicio	
de	 los	 trabajos	 data	 de	 1970.	 Debido	 a	 graves	 problemas	 presupuestarios	 su	
construcción	se	ha	 ido	alargando	en	el	 tiempo	hasta	 llegar	a	 los	22	años,	aunque	
conviene	 señalar	 que	 durante	 este	 periodo	 se	 han	 ido	 abriendo	 al	 servicio	 de	
manera	escalonada	los	tramos	que	se	iban	concluyendo.	Actualmente	se	encuentra	



















Cruces	 dobles	 entre	 las	 vías	 de	 la	 nueva	 línea	 cada	16,2	 km	permiten	 utilizarlas	
indiferentemente	 para	 ambos	 sentidos	 de	 marcha	 (banalización).	 Las	
interconexiones	 con	 la	 línea	 clásica	 son	 todas	 con	 cruces	 a	 distinto	 nivel,	 lo	 que	








finalizaron	 en	 2004.	 Durante	 los	 años	 2004	 y	 2005	 fue	 sometida	 a	 una	 gran	
cantidad	 de	 pruebas	 preliminares	 a	 su	 puesta	 en	 servicio	 comercial	 hasta	 que,	
finalmente,	 se	 puso	 en	 servicio	 el	 19	 de	 diciembre	 de	 2005	 entre	 Roma	 y	







La	 LAV	 Milán‐Bolonia	 (Ferrovia	 ad	
alta	 velocità	 Milano‐Bologna	 en	
italiano)	es	una	línea	de	alta	velocidad	
de	 la	 red	 de	 ferroviaria	 italiana	 cuya	
construcción	estuvo	a	cargo	TAV	S.p.A.	
y	cuya	apertura	al	tráfico	comercial	se	








línea	 ferroviaria	 (aprox.	 10	 km).	 La	 ruta	 varía	 sólo	 cuando	 las	 limitaciones	 de	
espacio	 hacen	 imposible	 ubicarla	 junto	 a	 la	A1	 o	 a	 la	 vieja	 línea	 ferroviaria	 (por	
ejemplo	en	el	cruce	del	río	Po,	en	las	interconexiones,	donde	existen	estaciones	de	
servicio	 en	 la	 autopista	 o	 donde	 se	 presentan	 situaciones	 complejas	 por	 la	
existencia	de	viviendas	e	industrias).	
 








Para	 la	 integración	 con	 la	 línea	 existente	 se	 construyeron	 ocho	 interconexiones	
que	 garantizan	 un	 intercambio	 funcional	 entre	 las	 dos.	 Las	 interconexiones	 se	

























Desde	que	se	 inaugurara	 la	primera	 línea	 ferroviaria	del	mundo	a	comienzos	del	


























































Por	 otro	 lado,	 Southeastern	 es	 además	 la	 compañía	 encargada	 de	 ofrecer	 el	














alternativas	 para	 conectar	 los	 principales	 núcleos	 urbanos	 del	 país.	 La	 principal	
propuesta	baraja	 la	posibilidad	de	 la	creación	de	 la	que	sería	 la	segunda	 línea	de	






























la	 red	 se	 articulará	 en	 tres	 líneas	 cuyo	 origen	 se	 hallará	 en	Bruselas:	 una	 irá	 en	
dirección	 Oeste,	 hacia	 París	 y	 Londres,	 otra	 se	 dirigirá	 hacia	 el	 Norte,	 hacia	









frontera	 belga	 hasta	 Amsterdam,	 pasando	 por	 Rotterdam	 y	 el	 aeropuerto	 de	




horas	 15	 minutos)	 y	 entre	 Amsterdam	 y	 París	 de	 3	 horas	 (por	 las	 4	 horas	 25	
minutos	que	se	necesitan	anteriormente).	
	
Estas	 líneas	 de	 Alta	 Velocidad	 se	 caracterizan	 por	 la	 adopción	 de	 innovaciones	
















El	Thalys,	 conocido	 también	como	el	 tren	rojo	 conecta	Bruselas	y	el	Benelux	con	
diferentes	 destinos	 en	 Francia,	 Alemania	 y	Holanda	 (Fig.	 3.6.1)	 a	 velocidades	 de	
hasta	300	km/h,	constituido	a	partir	de	las	líneas	de	alta	velocidad	existentes	entre	
París	y	Bruselas	usando	la	LAV	1	y	la	LGV	Nord.	En	2009,	el	Thalys	lanzó	una	nueva	
sección	 de	 alta	 velocidad	 que	 reduce	 los	 tiempos	 de	 viajes.	 Como	 el	 aeropuerto	
Charles	de	Gaulle	 de	París	 está	vinculado	 con	 la	 red	 ferroviaria	de	alta	 velocidad	















Un	 gran	 segmento	 de	 las	 ventas	 totales	 de	 Thalys	 y	 los	 ingresos	 proviene	 de	 la	
conexión	entre	París	y	Bruselas.	
La	Red	existente	en	servicio	se	ha	dividido	en	tres	líneas	(aunque,	igual	que	en	los	
anteriores	 análisis,	 existen	 otras	 líneas	 no	 tomadas	 en	 cuenta),	 de	 este	 modo	
tenemos	una	línea	que	ofrece	servicio	al	eje	Amsterdam	–	Antwerpen	(íntegra	de	



























Tal	 y	 como	 se	ha	 explicado	 en	 la	 introducción	y	 objetivos	de	 esta	 tesina,	 uno	de	
estos	 objetivos	 es	 la	 comparación	 en	 términos	 precio	 de	 trayecto	 por	 kilómetro	
(€/km)	 entre	 el	 transporte	 de	 Alta	 Velocidad	 y	 el	 resto	 de	 transportes	 como	 el	
coche	y	el	avión.	
	









Además	 de	 los	 parámetros	 típicos	 de	 distancia,	 coste	 y	 tiempo	 necesarios	 para	
poder	compararse	tarifariamente	al	caso	del	tren	de	AV	se	ha	hecho	una	hipótesis	
con	respecto	a	la	renta	del	coche.	Dicha	hipótesis	consiste	en	la	suposición	de	que	
el	usuario	en	particular	no	dispone	de	coche	y	por	 lo	 tanto	 lo	 tiene	que	alquilar.	
Este	 es	 el	 caso	 considerado	 más	 parecido	 a	 la	 realidad	 con	 la	 que	 estamos	
comparando,	puesto	que	el	usuario	que	coge	un	avión	o	un	tren	de	alta	velocidad.	
En	 realidad	 lo	 que	 hace	 es	 alquilar	 su	 espacio	 y	 sus	 servicios	 durante	 un	 cierto	
tiempo,	siendo	en	ningún	caso	de	su	propiedad	dicho	medio	de	transporte.	Además	
dichas	 empresas	 esperan	 y	 calculan	 las	 tarifas	 para	 poder	 obtener	 un	 beneficio,	
porque	 de	 lo	 contrario,	 a	 no	 ser	 que	 sea	 un	 tipo	 de	 transporte	 que	 aunque	 sea	
deficitario	 se	 considera	 de	 gran	 importancia	 para	 la	 sociedad	 y	 entonces	 la	
empresa	estatal	competente	 lo	subvencione,	 todos	 los	negocios	esperan	tener	un	
beneficio	por	sus	servicios.	Es	por	ello	que	la	posibilidad	de	alquiler	de	coche	para	





































‐ El	 €/Km	 que	 viene	 a	 pagar	 de	 media	 un	 usuario	 de	 automóvil	 en	 Reino	
Unido	es	0,15	€.	
Los	valores	obtenidos	se	muestran	en	la	siguiente	tabla	4.2.1.	
Automóvil	 España	 Francia	 Italia	 Alemania Benelux	 Reino	Unido	
















otros	 inconvenientes	como	son:	el	hecho	de	 tener	que	 ir	unas	dos	horas	antes	al	
aeropuerto	para	hacer	 la	 facturación,	 embarque…	es	una	penalización	de	 tiempo	
que	 lo	 que	 hace	 es	 aumentar	 el	 coste	 desde	 el	 punto	 de	 vista	 del	 usuario.	 Otro	
inconveniente	es	que	los	aeropuertos	suelen	estar	en	las	periferias	de	las	ciudades	
cosa	que	implica	de	nuevo	unas	molestias	de	tiempo	y	dinero	para	trasladarse	al	
lugar	 de	 destino.	 Todas	 estas	 cosas	 juntamente	 con	 aspectos	 de	 eficiencia	
energética	 y	 temas	medioambientales	 hacen	 que	 el	 transporte	 aéreo	 no	 sea	 tan	
eficiente	 ni	 cómodo	 comparado	 con	 otros	medios	 de	 transporte	 para	 distancias	
medias.		
El	 valor	 del	 €/Km,	 que	 es	 el	 parámetro	 de	 referencia	 que	 utilizaremos	 en	 este	
estudio,	no	solo	dependerá	del	país	en	cuestión,	sino	que	en	muchos	casos	también	
dependerá	de	la	antelación	con	la	que	se	compra	el	billete	de	avión.	Por	lo	tanto	es	
otra	 de	 las	 cosas	 que	 además	 de	 verse	 en	 la	 tabla	 resumen,	 se	 explicarán	 a	
continuación.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	España	es	de	0,146€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Francia	es	de	0,379€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Alemania	es	de	0,165€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Italia	es	de	0,221€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Benelux	es	de	0,792	€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	business	en	España	es	de	0,518€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	business	en	Alemania	es	de	1,019	€.	




























En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	España.	























































Sevilla	 0,177	 0,052	 239,6	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,08	 141,9	
Madrid‐



























ocupa	 en	 todos	 los	 recorridos	 el	 valor	 cero,	 siendo	 las	 barras	 las	 indicadoras	de	
cuan	es	superior	o	inferior	el	precio	del	€/Km	del	AVE	con	respecto	al	avión.	
Un	ejemplo	de	esto	sería	que	el	AVE	Madrid	–	Sevilla	es	un	33,3%	más	caro	que	el	
avión	 cuando	 hablamos	 de	 clase	 turista,	 mientras	 que	 si	 hablamos	 de	 clase	
Business	el	AVE	Madrid	–	Sevilla	resulta	un	48,8%	más	competitivo	que	el	avión.	
Todo	esto	referido	siempre	al	mismo	parámetro	comparativo	que	es	el	€/Km.	
























































Sevilla	 0,177	 0,132	 33,3	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,228	 ‐20,1	
Madrid‐








Sevilla	 0,318	 0,621	 ‐48,8	
Madrid‐
Valencia	 0,328	 0,660	 ‐50,2	
Madrid‐


























































Sevilla	 0,177	 0,132	 33,3	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,203	 ‐10,2	
Madrid‐








Sevilla	 0,318	 0,621	 ‐48,8	
Madrid‐
Valencia	 0,328	 0,594	 ‐44,7	
Madrid‐
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Sevilla	 0,177	 0,052	 239,6	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,08	 141,9	
Madrid‐
Barcelona	 0,184	 0,120	 53,2	
	
Tabla.	4.5.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AVE	y	coche	












































Los	 billetes	 del	 TGV	 son	 todos	 cogidos	 con	 un	 mes	 de	 antelación	 ya	 que	 la	
investigación	concluye	de	igual	manera	que	como	mucho	dichos	billetes	se	pueden	
coger	 hasta	 con	3	meses	 de	 antelación,	 y	 que	 los	 precios	 prácticamente	 siempre	
son	los	mismos.	
Una	 vez	dicho	 esto	 vemos	que	 en	 todos	 los	 casos	 el	TGV	 resulta	más	 económico	
que	el	 avión,	por	ejemplo,	 en	el	 trayecto	París	–	Lyon,	 comprando	 los	billetes	de	
avión	con	un	mes	de	antelación	el	TGV	resulta	un	80,8%	más	económico.	
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Paris‐Lyon	 0,081	 0,421	 ‐80,8	
Paris‐
Nantes	 0,08	 0,413	 ‐80,5	
Paris‐










Paris‐Lyon	 0,081	 0,251	 ‐67,8	
Paris‐
Nantes	 0,08	 0,210	 ‐61,6	
Paris‐





















En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Italia.	
En	 la	 figura	 4.6.1	 comparamos	 la	 relación	 €/Km	 entre	 el	 tren	 de	 alta	 velocidad	






El	 coche	 lo	utilizamos	como	parámetro	guía,	ocupando	este	el	 lugar	de	cota	cero	
dentro	de	la	gráfica.	A	partir	de	aquí	las	barras	que	se	elevan	con	respecto	a	esta	
cota	 representan	 lo	 que	 dista	 el	 parámetro	 €/Km	 del	 tren	 de	 alta	 velocidad	
italiano,	con	su	mismo	recorrido	hecho	en	coche.	
Como	podemos	observar	en	el	trayecto	Milán	–	Bolonia	el	tren	de	alta	velocidad	es	








































Bolonia	 0,159	 0,14	 17,9		
Florencia‐
Roma	 0,114	 0,12	 ‐8,3	
Roma‐













en	 avión	 debido	 a	 que	 se	 tienen	 que	 hacer	 numerosas	 escalas	 que	 elevan	






























un	 51,7%	más	 barato	 hacerlo	 en	 tren	 de	 alta	 velocidad	 que	 en	 avión.	 Lo	mismo	










Roma	 0,114	 0,237	 ‐51,7	
Roma‐




la	 única	 peculiaridad	de	 que	 los	 billetes	 de	 avión	 se	 compran	 con	 seis	meses	 de	







































Roma	 0,114	 0,237	 ‐51,7	
Roma‐





En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Alemania.	
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En	 este	 caso	 el	 automóvil	 ocupa	 el	 lugar	 de	 la	 cota	 cero	 en	 los	 tres	 destinos,	
mientras	que	el	ICE	define	mediante	las	barras	cuanto	dista	en	tanto	por	ciento	el	
valor	del	€/Km	con	respecto	del	coche.	










Frankfurt	 0,245	 0,08	 225,4		
Berlín‐
Múnich	 0,270	 0,07		 275,4	
Berlín‐
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Como	 podemos	 observar,	 en	 este	 caso	 sólo	 hay	 dos	 barras	 que	 equivalen	 a	 dos	
destinos.	 Esto	 es	 porque	 el	 trayecto	 Berlín	 –	Hamburgo	 no	 se	 puede	 realizar	 en	
avión,	o	bien	porque	no	hay	vuelos,	o	bien	porque	hay	que	hacer	muchas	escalas	y	
se	 eleva	mucho	 el	 precio	 y	 el	 tiempo	 de	 recorrido,	 con	 lo	 que	 no	 sale	 a	 cuenta	
mencionarlo.	
En	el	diagrama	de	barras	se	coge	el	medio	de	transporte	aéreo	como	cota	cero	en	











efectúa	 con	 seis	 meses	 de	 antelación.	 Como	 ya	 se	 ha	 ido	 diciendo	 en	 casos	
anteriores,	 la	 compra	de	billetes	en	el	 caso	de	 los	 trenes	de	 alta	 velocidad	no	 se	
puede	 efectuar	 con	 más	 de	 tres	 meses	 de	 antelación,	 en	 algún	 caso	 se	 permite	
hasta	cuatro	meses	de	antelación.	Pero	lo	que	tienen	en	común	todas	las	tarifas	de	
trenes	 de	 alta	 velocidad	 es	 que	 se	 compre	 cuando	 se	 compre	 el	 billete	














































Frankfurt	 0,245	 0,189	 30,1	
Berlín‐











Frankfurt	 0,245	 0,094	 160,2	
Berlín‐





















La	 figura	 4.8.1	 nos	 muestra	 la	 relación	 de	 precios	 €/Km	 existente	 entre	 los	
recorridos	 propuestos	 por	 el	 tren	 de	 alta	 velocidad	 de	 Benelux	 y	 los	 mismos	
realizados	en	automóvil.		
Este	diagrama	de	barras	nos	muestra	en	tanto	por	ciento	cuanto	es	mayor	el	coste	
del	 tren	 de	 alta	 velocidad	 que	 el	 automóvil	 a	 igualdad	 de	 recorridos,	 es	 decir,	
suponemos	 que	 el	 coche	 ocupa	 todo	 el	 tiempo	 el	 valor	 cero	 de	 la	 gráfica	 y	 las	
barras	corresponden	a	los	valores	del	THALYS	con	respecto	al	coche,	de	tal	manera	
que	 podemos	 ver	 que	 en	 el	 recorrido	 Bruselas	 –	 Oostende,	 el	 coste	 €/Km	 del	
THALYS	 resulta	 un	26.8%	menor	 que	 el	 que	podría	 realizar	 una	persona	 con	 su	
coche.	 Este	 coste	que	 vemos	 aquí,	 es	 el	 coste	directo	que	 recibe	 el	 usuario,	 y	 no	
tiene	en	cuenta	el	si	se	tarda	más	tiempo	con	un	medio	de	transporte	u	otro,	con	lo	












































Oostende	 0,119	 0,16	 ‐26,8		
Bruselas‐
Liege	 0,106	 0,31		 ‐65,3	
Berlín‐










En	este	caso,	 como	 los	 trayectos	eran	 tan	cortos,	 la	única	manera	de	compararlo	
con	el	medio	aéreo	de	forma	más	o	menos	razonable,	era	la	de	coger	un	recorrido	
un	poco	más	largo,	no	dentro	del	mismo	país,	sino	entre	países	de	la	Benelux,	con	
lo	 que	 el	 recorrido	 obtenido	 y	 con	 el	 cual	 se	 hace	 la	 comparación	 es	 Bruselas	 –	
Amsterdam.	
En	este	gráfico		de	barras,	el	modo	de	transporte	aéreo	se	toma	como	referencia	y	








































Amsterdam	 0,119	 0,792	 ‐77		
CLASE	BUSINESS	
Berlín‐





En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Reino	Unido.	
En	la	figura	4.9.1	comparamos	la	relación	€/Km	entre	el	tren	de	alta	velocidad	HS1	








































clase	 turista	 resulta	 ser	 un	 183.3%	 más	 caro	 que	 el	 mismo	 trayecto	 hecho	 en	





























Tal	 y	 como	 se	ha	 explicado	 en	 la	 introducción	y	 objetivos	de	 esta	 tesina,	 uno	de	
estos	 objetivos	 es	 la	 comparación	 en	 términos	 precio	 de	 trayecto	 por	 kilómetro	
(€/km)	entre	las	distintas	líneas	de	AV	de	un	mismo	país.	
	
Para	 ello	 se	 procede	 de	 manera	 similar	 al	 apartado	 anterior,	 obteniendo	 una	












la	 siguiente	manera:	Como	hablamos	en	 términos	 relativos	 fijaremos	que	 la	 cota	














































































































































































De	 nuevo	 el	 valor	 cero	 lo	 coge	 el	 recorrido	 con	menor	 valor	 de	 €/Km	 en	 clase	
turista,		que	en		esta	tabla	es	Paris	–	Nantes	.	A	partir	de	aquí	podemos	ver	que	en	



































































En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	Italia.	








































Para	 interpretar	 dicho	 diagrama	 (figura	 5.4.1)	 se	 ha	 fijado	 un	 valor	 cero,	 que	


















De	 nuevo	 la	 figura	 (fig.	 5.4.2)	 hace	 referencia	 a	 la	 comparación	 del	 parámetro	











































































En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	Alemania.	
Para	 la	descripción	de	 la	 figura	5.5.1	vemos	que	como	en	 los	casos	anteriores,	 la	
línea	con	la	relación	€/Km	de	recorrido	en	clase	turista	menor	de	las	tres	que	se	






































































































5.6. Comparación	 tarifaria	 entre	 las	 distintas	 líneas	 del	 Thalys	
(Benelux)	




la	 siguiente	manera:	Como	hablamos	en	 términos	 relativos	 fijaremos	que	 la	 cota	





























































En	 la	 figura	 5.6.2	 volvemos	 a	 hacer	 referencia	 a	 la	 comparación	 relativa	 del	
parámetro	€/Km	de	entre	 los	diferentes	destinos	elegidos	para	hacer	con	el	 tren	



































































































































En	 el	 caso	 de	 Alemania,	 el	 parámetro	 €/Km	 resulta	 ser	 para	 una	 tarifa	




Siguiendo	 con	 el	 estudio,	 vemos	 que	 el	 €/Km	 en	 Benelux	 es	 un	 14,58%	 más	
económico	 que	 el	 español,	 y	 por	 contrapartida	 el	 Reino	Unido	 tiene	 la	 tasa	más	
elevada	 de	 tren	 de	 Alta	 Velocidad.	 De	 hecho,	 el	 Reino	 Unido	 como	 ya	 hemos	
comentado	anteriormente	no	tiene	propiamente	dicho	una	línea	de	alta	velocidad	
dentro	 del	 país,	 sino	 que	 la	HS1	 es	 una	 prolongación	 de	 la	 línea	 del	 Canal	 de	 la	



































De	 nuevo,	 el	 país	 origen	 con	 el	 cual	 queremos	 comparar	 el	 resto	 de	 países	 es	
España.	Las	conclusiones	del	siguiente	gráfico	son	las	siguientes:	
La	 relación	€/Km	entre	 los	 trenes	 de	 alta	 velocidad	 francés	 y	 español	muestran	
que	actualmente	Francia	como	país	es	un	62.75%	más	competitivo	que	España.	Le	
sigue	Italia	con	un	39,3%.	
Alemania	 en	 clase	 business	 resulta	 más	 competitivo	 que	 en	 clase	 turista	 en	
comparación	 con	 el	 gráfico	 anterior,	 bajando	 su	 cota	 del	 58.46	 al	 36.31%.	
Volvemos	a	recordar	que	en	Alemania	se	ofrecen	descuentos	con	la	Bahn	Card	que	
pueden	 llegar	 al	 60%,	 y	 esto	 haría	 que	 esta	 diferencia	 con	 respecto	 a	 España	 se	
redujera	 considerablemente.	 Benelux	 también	 es	 más	 competitivo	 en	 clase	
business	 que	 en	 clase	 turista	 pasando	 del	 14.58	 al	 20.37%	 más	 económico	 con	
respecto	a	España.	






















































En	 la	 figura	6.3	vemos	 la	 relación	€/Km	entre	 las	 líneas	de	alta	velocidad	de	 los	





En	 este	 caso	 el	 medio	 de	 transporte	 del	 automóvil	 se	 coge	 como	 cota	 cero	 de	
referencia,	 siendo	 las	 barras	 que	 se	 elevan	 la	 diferencia	 que	 hay	 entre	 los	





































barato	 que	 el	 del	 coche.	 Italia	 también	 resulta	 más	 caro	 coger	 el	 tren	 de	 alta	
velocidad	que	el	coche	en	un	13.89%.		














España	 0,181	 0,083	 119,28	
Francia	 0,098	 0,124	 ‐20,78	
Italia	 0,138	 0,122	 13,89	
Alemania	 0,287	 0,083	 246,15	
Benelux	 0,155	 0,276	 ‐43,97	



















En	 la	 figura	6.4	 se	hacen	 las	mismas	discusiones	que	en	 la	 figura	6.3,	 es	decir	 se	


































































España	 0,329	 0,083	 298,23	
Francia	 0,123	 0,124	 ‐1,00	
Italia	 0,200	 0,122	 64,34	
Alemania	 0,448	 0,083	 440,79	
Benelux	 0,262	 0,276	 ‐5,14	




























































A	 diferencia	 de	 las	 tablas	 comparativas	 entre	 los	 trenes	 de	 alta	 velocidad	 y	 el	
coche,	en	el	caso	de	comparar	estas	 líneas	de	alta	velocidad	con	el	otro	medio	de	
transporte	 seleccionado	 que	 en	 este	 caso	 es	 el	 avión,	 se	 dan	 otra	 serie	 de	
circunstancias	 que	 a	 continuación	 analizaremos.	 Se	 trata	 de	 que	 los	 vuelos	 se	
permiten	coger	con	6	meses	de	antelación,	obteniendo	en	la	mayoría	de	los	casos	
una	 rebaja	 considerable	 de	 los	 precios.	 Esto	 no	 sucede	 en	 el	 caso	 de	 la	 alta	



































Para	 poder	 hacer	 una	 comparación	 en	 condiciones	 ubicamos	 el	 medio	 de	
transporte	aéreo	en	 la	cota	cero	de	todos	 los	países,	siendo	 la	barra	que	surge	 la	







recorrido	 hecho	 en	 avión.	 En	 Italia	 lo	 mismo.	 Resulta	 ser	 un	 37,42%	 más	
económico	el	parámetro	€/Km	en	línea	de	AV	que	la	del	transporte	aéreo.		



















España	 0,181	 0,146	 24,29	
Francia	 0,098	 0,379	 ‐74,10	
Italia	 0,138	 0,221	 ‐37,42	
Alemania	 0,287	 0,165	 74,09	
Benelux	 0,155	 0,792	 ‐80,47	




















caso,	 pasando	 del	 24.29	 al	 31.86%	 de	 diferencia	 entre	 ambos	 medios	 de	
transporte,	 cosa	 lógica	 porque	 si	 el	 precio	 del	 transporte	 aéreo	 disminuye	 a	







En	el	 caso	de	Alemania	 inicialmente	el	 avión	ya	era	más	económico	que	el	 ICE	y	
ahora	 que	 se	 compran	 los	 billetes	 de	 avión	 con	 seis	 meses	 de	 antelación	 y	 se	











































España	 0,181	 0,137	 31,86	
Francia	 0,098	 0,225	 ‐56,48	
Italia	 0,138	 0,176	 ‐21,56	
Alemania	 0,287	 0,100	 186,81	
Benelux	 0,155	 0,316	 ‐51,00	

























































España	 0,329	 0,518	 ‐36,51	
Francia	 0,123	 ‐	 ‐	
Italia	 0,200	 ‐	 ‐	
Alemania	 0,448	 1,019	 ‐55,98	
Benelux	 0,262	 1,816	 ‐85,58	




























el	 usuario,	 si	 se	 compra	 el	 billete	 con	 antelación.	 Pero	esto	 resulta	 así	 cuando	el	
billete	 se	 compra	 en	 clase	 turista.	 En	 el	 caso	 de	 clase	 business,	 casi	 siempre	 el	
precio	se	mantiene,	aunque	el	billete	se	compre	con	antelación.	Esto	es	 lo	que	se	













































España	 0,329	 0,496	 ‐33,69	
Francia	 0,123	 ‐	 ‐	
Italia	 0,200	 ‐	 ‐	
Alemania	 0,448	 1,019	 ‐55,98	
Benelux	 0,262	 1,816	 ‐85,58	





Para	poder	 adaptar	 el	 parámetro	€/Km	al	 poder	 adquisitivo	medio	de	 cada	pais	
usamos	 el	 llamado	 índice	 de	 paridad	 del	 poder	 adquisitivo	 (PPA)	 que	 es	 un	
indicador	económico	cuyo	objetivo	es	comparar	de	una	manera	realista	el	nivel	de	
vida	 entre	 distintos	 países,	 atendiendo	 al	 producto	 interior	 bruto	 per	 cápita	 en	
términos	del	coste	de	vida	en	cada	país.	
	
El	 factor	 de	 correlación	 que	 se	 usará	 para	 multiplicar	 los	 precios	 objetivos	 y	































de	 alta	 velocidad	de	 los	paises	 seleccionados	 con	 la	 relación	€/Km	que	 tendrian	
que	tener	las	lineas	de	alta	velocidad	de	los	paises,	en	el	caso	de	aplicar	la	hipotesis	




















la	 de	 España,	 entonces	 según	 la	 teoria	 del	 PPA,	 todos	 ellos	 podrian	









 En	 el	 caso	 de	 Italia	 sucede	 lo	 mismo	 que	 en	 Francia.	 El	 valor	 actual	



















España	 0,181	 0,00	 0,00	
Francia	 0,098	 ‐45,87	 ‐34,36	
Italia	 0,138	 ‐23,60	 ‐13,86	
Alemania	 0,287	 58,46	 178,86	
Benelux	 0,155	 ‐14,58	 38,83	
















clase	business	 del	TGV	con	 respecto	a	 la	 clase	business	 del	AVE,	 la	diferencia	que	
hay	es	mucho	mayor	que	cuando	nos	encontramos	en	la	misma	tabla	pero	en	clase	
turista.	Eso	quiere	decir	que	los	TGV	son	aun	mas	competitivos	que	el	AVE	cuando	
















España	 0,329	 0,00	 0,00	
Francia	 0,123	 ‐62,75	 ‐54,83	
Italia	 0,200	 ‐39,30	 ‐31,56	
Alemania	 0,448	 36,31	 139,88	
Benelux	 0,262	 ‐20,37	 29,43	




















es	más	 caro	 que	 España.	 Estos	 valores	 corresponden	 a	 la	 compra	 del	 billete	 en	
clase	turista.	Cuando	este	se	compra	en	clase	business	se	acentúa	más	la	diferencia.	






por	 lo	 tanto	 no	 es	 competitiva.	 Francia	 con	 un	 ‐20.78%	 si	 que	 es	 competitiva,	
juntamente	 con	 Benelux	 que	 es	 un	 	 	 	 ‐43.97%	 más	 económica	 la	 AV	 que	 el	
automóvil.	 El	 resto	 de	 países	 como	 Alemania	 con	 un	 +246.15%,	 Italia	 con	 un	
+13.89%	y	UK	 con	un	+183.35%	 les	 sucede	 como	a	España,	 es	decir,	 que	 al	 alta	
velocidad	 resulta	 más	 cara	 que	 el	 coger	 el	 automóvil,	 y	 por	 lo	 tanto	 no	 es	 tan	





España	 el	 AVE	 cuesta	 de	 media	 un	 24.29%	más	 que	 el	 avión.	 De	 igual	 manera	
sucede	en	Alemania	con	un	74,09%.	En	el	resto	de	países	es	más	rentable	viajar	en	
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Seguidamente	 presentamos	 todas	 las	 tablas	 utilizadas	 durante	 el	 estudio	 de	 la	
tesina.	
